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ャパンが 2015 年に専用の経路検索アプリを通じて取得した約 5 万人分のプ
ロープデータを用い，訪日外国人旅行者が多く，バスが主要な移動手段であ
る地域として，九州および富士山箱根エリアが含まれる九州，四国，中国，
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 第１章 序章  
 
1.1 背景  
 
近年，訪日外国人観光客数は急増しており，観光庁によれば，2013 年に史









図 1- 1 訪日外国人観光客の都道府県別訪問者数  


















図 1- 2 訪日外国人観光客の参加形態  

































































では，NTT ドコモのネットワークに接続した端末を対象に 40 カ所の主要観
光地や観光圏における平日・休日の時間帯別，国籍別の滞在人口や滞在時間




























観光庁 1)は GPS を用いて，阿蘇くじゅう観光圏内での日帰り観光客の滞
在時間の分布の分析を行っている．観光圏内に 180 分以上滞在した人をなん
らかの行動・活動を行った「滞在者」，午前 4 時の時点に観光圏内にいた場






































2.1                 使用するデータ  
2.2              分析対象地について 
2.2.1                   九州エリア  
2.2.2                富士箱根エリア  
  
 第 2 章 使用データおよび分析対象地について  
 
2.1 使用するデータ  
本研究では，(株 )ナビタイムジャパンが観光庁との共同研究で取得した訪日
外国人移動軌跡データで，専用の経路検索アプリ（図 2-1）の利用者の位置情報
を取得したものを用いた．   
 






村に達し，全国の市町村数 1,718（2014 年 4 月 1 日時点）2の約 92.7 パーセント
に達する（滞在はせずに通過した場合のみのデータも含む）．  
                                                   
2総務省ホームページより http://www.soumu.go.jp/gapei/gapei2.html  
 
  
表  2-1 使用データの概要  
データ  GPS データ  
サービス  NAVITIME for Japan Travel  
対象期間  2015 年 1 月 1 日～2015 年 12 月 31 日  
日付け  相対日  
アプリケーション利用開始日からの日数  
時刻  分秒を省略  
ユーザ数  55,199 人  
プローブ数  約 4,051 万  
国籍  63 か国（5%以上のシェアがある 29 か国は
国名，それ以外は地域名）  
性別  一部未回答  
年代  不明  
位置情報  経度緯度  
測位精度  不規則  
データ取得間隔  不規則（時間，距離ともに）  

































北ヨーロッパ, 142 オセアニア, 137















には，雪の影響で遅延が発生すると考えられる北海道と東北， 2015 年 3 月に
北陸新幹線が開業し，所要時間が大幅に短縮された北陸を対象外とした．また，
期間中に路線が廃止された鹿児島県南薩圏も対象外とした．  
都市内 の主要駅 は，国土交通省 が実施 している全国幹線旅客純流動
調査 の 2 0 7生活圏 における各 生活圏 の代 表駅 ・バスターミナルおよび
観光地 の代表駅 とした．観光地 の代表駅として，小田原生活圏 の箱根
駅 ，静岡東部生活圏の御殿場駅 ，熊本生活圏 の阿蘇駅 ，宮地駅 ，大分
生活圏 の由布院駅 を選定 した．各生活圏には主要駅 を 1つ設 定 するが，
バスターミナルの多 くは主要駅 に隣接 しており，駅 とバスターミナル
を併 せて「駅 」と定 義 する．ただし，広 島（広島 バスセンター）と福
岡（西鉄天神高速 バスターミナル）は，多 くの高速 バスが発 着 してい
るだけでなく，主要 駅 から離 れているため例外的 にこれらも主要駅 と
した．なお，各生活圏 の空港 を経由 したユーザを抽出 したが，鉄道利




                                                   
3国際線 が就航 している地方空港 では，本 研究 でデータを利用 するア
プリケーション「NAVITIME for Japan Travel」は，配布 していない空港
がほとんどである．  




外国人観光客の国籍割合が全国のそれと異なっている．   
 
図  2-3 国籍別入国者割合  
（2016 年上半期．日本政府観光局 (JNTO)，法務省出入国管理統計より作成）  
 
九州地方は，2004 年に九州新幹線が新八代～鹿児島中央間で部分開業し，







分に 1 往復の割合で運行されている．福岡～大分間では便数は，鉄道は 30 分に
1 往復，高速バスは 20～30 分に 1 往復であるが，どちらも所要時間が約 2 時間
30 分である．これは鉄道が小倉（北九州市）を遠回りしているためである．福
岡～宮崎間では JR 九州が新幹線と高速バスを新八代駅で乗り継ぐことを推奨




















縮される．   
 
 
図  2-4 高速基山バス停  
 
至 熊本  
至 長崎  
至 大分  
高速
基山  
 １） 大分～熊本  
鉄道は豊肥本線，道路は国道 57 号線と並走する中九州横断道路（大分県の犬
飼～朝地間で 23 キロメートル部分開業）が主なルートである．しかし，豊肥本
線は特急列車が 4 往復，特急バスは 3 月までは 7 往復，4 月からは 6 往復であ
り，サービスレベルが低い．一方，鉄道は九州新幹線と日豊本線，バスは福岡
～熊本線と福岡～大分線を乗り継げば，便数は大幅に増加され，迂回時の交通
サービスレベルが高い．なお，当区間は何度も災害に遭っており，2016 年 4 月
に発生した熊本地震の影響で，現在も線路，道路ともに阿蘇地域に不通区間が
存在し，特急列車は阿蘇～別府のみの運行，特急バスは一部迂回運行であるが，
対象期間である 2015年は豊肥本線，国道 57号線ともに不通期間は存在しない．  
表  2-2 大分～熊本間の比較  
 直通ルート  高利便性ルート  
交通機関  鉄道  路線バス  鉄道  路線バス  
経由地    博多または小倉  基山  
路線  豊肥本
線  




所要時間  3 時間  3 時間 45 分  3 時間  3 時間 40 分  
便数  4 往復  7 往復（～3 月） 
6 往復（4 月～） 
1 時間に 2 往復  1 時間に 2～3 往復  
 
図  2-5 大分～熊本間の路線図  
 2） 由布院～熊本  
 
鉄道は直通する列車がなく九州新幹線と久大本線を久留米で乗り換え，路線
バスは 2 往復，道路は国道 387 号線（ナビタイムより）や九州自動車道と大分
自動車道を鳥栖ジャンクション経由が主なルートである．  
九州新幹線は時間帯により異なるが，1 時間に約 3 往復であるが，久大本線
は 1 日 6 往復（うち別府まで運行するのは 4 往復）で，サービスレベルが低い．
路線バスは九州横断バスが熊本～由布院・別府間（熊本空港，阿蘇，黒川温泉
経由）で 2 往復運行しているが，福岡～熊本線と福岡～由布院線を乗り継げば
便数は 1 時間 1 往復に増加され，所要時間も短縮し，迂回時の交通サービスレ
ベルが高い．由布院温泉観光協会 (http://www.yufuin.gr.jp/)では，九州新幹線・久
大本線ルートと九州横断バスを紹介している．  
表  2-3 由布院～熊本間の比較  
 直通ルート  高利便性ルート  
交通機関  鉄道  路線バス  鉄道  路線バス  
経由地  なし   久留米  基山  
路線  やまなみハイウ





所要時間  4 時間 15 分  2 時間  3 時間  
便数  2 往復  6 往復  1 時間に 1 往復  
 
3) 福岡～長崎  
 
鉄道は長崎本線，道路は長崎自動車道が主なルートである．長崎本線は特急
列車が 1 時間に 1～2 本で所要時間は 2 時間，高速バスは 1 時間に 3 本（多い









1) 小田原～富士吉田  
 鉄道は，小田原から途中の御殿場まで，御殿場線などがあり，1 時間に 1～2
往復運行している．しかし，御殿場～富士吉田間では公共交通が富士急行の路
線バスのみであり，1 時間に 2 往復運行されている．当区間の路線バスは，ナ








りになり，中央本線の特急列車が 1 時間に 1 往復程度である．  
 また，三島～河口湖間に特急バス「三島・河口湖ライナー」が運行している．
所要時間は 1 時間 35 分であるが，1 日 7 往復でサービスレベルが低い．  
 御殿場のアウトレットには，強羅駅（箱根）や富士吉田から直通バスが 1 時
間に 1 往復運行されている．最寄駅である御殿場駅からも無料シャトルバスが




図  2-6 小田原～富士吉田間の路線図  
 




が 1 時間 10 分程度である．もし，東富士五湖道路を走行したら，所要時間が大
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 第 3 章 研究手法  
 
3.1 手法の概要  
本研究 では，旅行者の都市間移動 の非効率性 を分析 するために総所
要時間 に着目 する．駅 やターミナルでの乗換行動 を含 む交通経路途上
で生 じる移動 を「移 動 」とし，観光地内での遊覧船 やロープウェイ利
用 など観光活動 の一 貫 としての交通手段利用時 は「滞在 」と定義 する．
移動 の非効率 は，「移動 」時 に効率 のよい経 路 や交通手段 が選択 でき
なかった場合 に生 じるものであり，乗 り継 ぎのダイヤ設定 が悪 いなど
交通 サービスレベルに起因 するものに加 え，バスサービスがあるにも
かかわらずサービス水準 の低 い鉄道 を利 用 する場合 や，最短でない経
路 の利便性 が高 い場 合 など，旅行者 への情報提供 の不完全 さに起因 す
るものがある．  
そこで本研究 では， 1 )訪日外国人 プローブデータから，着目 する都
市間 の同日 の移動 を抽出 し，その総所要時間分布 パターンを把握 する，
2 )バラツキの大 きい総所要時間分布 パターンを持 つ都 市間 を抽出 し，
個 々の旅行者 の行動パターンを分 析 し，移動 に非効率 が生 じていた状
況 を考察 する，方法論 を提案 する．  
  
 3.2 抽出対象とする都市間移動  
使用 する訪日外国人プローブデータから，任意 の都市間移動を抽出
する方 法 を検討 する．ユーザの移 動 を 1日 ごとに分 割 し，各 日 の出発
地 と到着地 を特定 する．通 過駅 を省 くため，各 ユーザの 1日 のうち最
初 にプローブが観測 された駅 を出発地 ，最後 にプローブが観 測 された
駅 を到着地 とする．  
幹線交通 を利用 する場合 に，それぞれの幹線交通 ターミナル（主要
鉄道駅 ，もしくはバスターミナル）を利 用 する可能性 が高 いと考 えら
れることから，任意 の出発地 および到着地 の組 み合 わせについて，そ
れぞれの幹線交通 ターミナルの周辺 の 2 箇所以上 でデータが観測 され
た移動 を抽出 した．  
鉄道 の位置情報 は，国土交通省国土政策局国土情報課 が提供する国
土数値情報 （鉄道 ）データを使用 し，バスターミナルについては G I S
上 で目視 により地点 判定 を行 った．プローブデータは位 置情報 の取得
時間間隔 が長 い場合があること，および観測誤差 を含 むことから，G I S
のバッファ機 能 を活 用 して幹 線 交 通 ターミナル の利 用 の有 無 を判 定
した．範囲 の設定 についてはその距 離 の変化 によるユーザ数 の変化 を
観測 し，2 0 0 m と設定した．図 3 - 1 は鉄道駅 におけるバッファの設定状
況 の例 を示 している．  
 
図 3- 1  バッファの設定状況の例  
  
本研究 では，東海甲信（箱根含 む），中 国 ，四国 ，九州地方を対象
としており，この地 域 の駅 データのみを抽出 している．しかし，プロ
グラムの都合 でこれ以外 の地域 が出発地，目的地 の場合 でも対象地域
内 での移 動 と見 なされて取 得 されたデータが混 在 している．例 えば，
小 田原 ～富 士 吉 田間 では東 京 ～小 田 原 ～富 士 吉 田 と移 動 したユーザ
なども含 まれている．  
次 に，「滞在 」データの判定方法 を考 える．起点側交通拠点と終点
側 交通拠点 の間 の交 通拠点 とその周 辺 で一 定 時 間 滞留しているユ ー
ザは，この滞留 が観 光 を目的 としたものか，あるいは単 に乗 り継 ぎに
よるものかを分 離 する必要 がある．本研 究 では，滞在対象 となり得 る
観光地 の有無 や取得された行動軌跡（一 定 の時間 に駅 や駅 から徒歩圏
内 にのみプローブがある），交通拠点 での乗換 の必要性 で，観光 か乗
り継 ぎかを判定 した．観光 スポットについては地図 やガイドブックを
参照 し，見当 たらない場合 はG o o g l e  M apのストリートビューで確認 し
た．  
  
 3.3 都市間移動の総所要時間分布パターンの作成  
次 に着目 する都市間において，各 ユーザの時刻別位置情報 から幹線
交通 ターミナル間 の総所要時間 を算出 し，全 ユーザの総所要時間 を総
所要時間 クラスごとに集計 し，分布図 を作成 する．図 3 - 2に博 多 ～長崎
間 の総所要時間分布パターンを示 す．  
 
図 3- 2 総所要時間分布 パターン  
 
総所要時間 について時間分布 のばらつきを分析 する．最 も短 い総所
要時間 クラスを最短 総所要時間 と見 なし，これよりも時間 のかかって
いる旅 行者 が多 い都 市間 において時 間 のかかっている旅 行者 （図 3 - 2
の赤丸部分 ）の移動の特徴 を分析 する．  
最短総所要時間 の旅 行者数 が多 い都市間については，途 中 に滞在対
象 となり得 る観光地がない，または，交 通 サービスレベルが十分 に高
くほぼ効率的 な移動ができる，といった理由 が考 えられ，分 析対象外
とする．結局 ，最短総所要時間以外 に多 くの分布 が見 られる都市間 を
本研究 の分析対象 とする．  
使用 するプローブデータは，個人情報保護 の観点 から位置 が観測 さ
れた時刻 は 1時間単位 でしか分 からない．そのため，例 えば出発地 を 9
時 5 9分 に出発 し，到 着地 に 1 8時 1分 に到 着 した場合 ，その実 所要時間
は 8時間 2分 であるが，本 データでは 9時 に出 発 し， 1 8時 に到 着 したと
判定 されるため，所 要時間 は 9時間 となり，実際 よりも 1時間程度大 き
く算出 される．逆 に，1 0時 1分 に出発 し，1 7時 5 9分 に到着 した場合 には
実所要時間 は 7時間 5 8分 であり，本 データでは 7時間 と判定され，実際
よりも 1時間程度短くなってしまう．すなわち，算 出 される総所要時
 間 は実際 よりも 1時 間程度 のズレがある可能性 があることに留意 する
必要 がある．  
図 3 - 2の総所要時間分布 パターンにおいて，最 小 の総 所要時間 クラ
スに含 まれるユーザは最短総所要時間 で移動 したと見 なす．  
  
 3.4 移動の効率・非効率の判定方法  
任意 の都市間 について，図 3 - 2のような総所要時間分布 パターンを
作成 し，各都市間 で最短総所要時間 クラスから乖離 しているユーザの
移動状況 に着目 する．  
図 3 - 3に各 ユーザの移動 の効率 ・非効率の判 定方法 の基本的考 え方
を示 す．最短総所要時間 クラスに含 まれる移動 は全 て効率的な移動 と
判定 する．それ以外 のユーザについて，最短 ルートを利用 している場
合 は非効率 な移動 の可能性 が高 い．最短ルートを利用 していない場合 ，















図 3- 3 移動の効率 ・非効率 の判定 の基本的考 え方  
 
ここで，ある都 市間での実際 の移動 パターン（図 3 - 4）を用 いて非効
率 の発生状況 について詳 細 に検討 する．この例 では，出発地 Aから到
着地 Bに向 かう経路は主 として 2つあり，片方 の乗 り換 えなしで移動 で















 表 3 -1では，旅行者 の行動 パターンを分類 し，各分類 で非効率が発生
する状況 について整 理 している．まず，立 ち寄 りの有無 ，立 ち寄 りが
無 い場合 は乗 り換 えの必要性 で分 ける．次 に，所要時間 や観 光地 での
滞在 の有無 で分類 する．  
 
表 3- 1 旅行者 の行 動 パターンと非効率の状況  
行 動 パ タ ー ン  非 効 率 の 状 況  
1 a  A B 間 で 直 行
ル ー ト を 利 用
す る  
 
最 短 総 所 要 時 間 で
移 動  
 
1 b  最 短 総 所 要 時 間 で
な い 移 動  
優 等 列 車 等 の 速 達 サ ー ビ ス
を 利 用 し て い な い  
2 aⅰ  A B 間 の 直 行
ル ー ト 上 で 途
中 下 車 し ， 観
光 地 D に 立 ち
寄 る  
途 中 で 観 光 地 D に
滞 在 し て い る  
 
2 aⅱ  観 光 地 D の 駅 に 留
ま っ て い る  
直 行 便 が あ る に も か か わ ら
ず そ れ を 利 用 し て い な い  
2 b  A B 間 の 経 由
ル ー ト を 利 用
し ，経 由 地 Cで
立 ち 寄 る  
途 中 で 経 由 地 Cに 滞
在 し て い る  
 
3 a  A B 間 の 経 由
ル ー ト を 利 用
し ，経 由 地 Cは
乗 り 継 ぎ の み  
最 短 総 所 要 時 間 で
移 動  
（ よ り 所 要 時 間 の 短 い 直 行
ル ー ト が あ る 場 合 ）直 行 ル ー
ト が あ る に も か か わ ら ず そ
れ を 利 用 し て い な い  
3 b  最 短 総 所 要 時 間 で
な い 移 動  
優 等 列 車 等 の 速 達 サ ー ビ ス
を 利 用 し て い な い ．乗 り 継 ぎ
の ダ イ ヤ 設 定 が よ く な い  
  
図 3- 4 出発地，到着地，観光地，経由地と経路の位置関係の具体例  
 
しかし，ルート途上 での乗 り換 えの必要 性 は都市間 の交通 サービス
ネットワークとその水準 によって異 なる．また，観光地 に滞 在 してい
る場合 でも，駅 などで待 ち時間 が発生 していること，乗 り継 ぎの便 ま
での待 ち時 間 が長 い場 合 にそのついでに実 施 している場 合 もあり得
る．表 3 - 1だけでは非効率 な行動 を全 ては把握 できない．  
そこで，表 3 -１の行 動 パターンをもとに，総所要時間 ，ルート，観
光地 での滞在 の有無 ，待 ち時間 の有無 の状況 から，図 3 - 5に示 すフロー
で非効率 な移動 を抽 出 することにした．効率的 2パターンとしてA およ






















図 3- 5 移動の効率・非効率の判定方法  
 
 表 3 - 1の行動 パターンと図 3 - 5のパターンの対応 を表 3 - 2に示 す．乗 り
換 えの必 要性 を考慮していないため，パターンが 4 つにまとまること
ができた．しかし，観光地 や経由地 に滞 在 していても駅 で待 ち時間 が
発生 する場合 があるため，E（待 ち時間発生 ）を追加 している．駅 に留


































表 3- 2  再分類パターンへの対応  
表 3 - 1の 行 動 パ タ ー ン  図 3 - 5の 効 率・非 効 率 分 類  
1 a  最 短 総 所 要 時 間 で 移 動  B  
1 b  最 短 総 所 要 時 間 で な い 移 動  C  
2 aⅰ  途 中 で 観 光 地 Dに 滞 在 し て い る  A  
2 aⅱ  観 光 地 Dの 駅 に 留 ま っ て い る  D  
2 b  途 中 で 経 由 地 Cに 滞 在 し て い る  A  
3 a  最 短 総 所 要 時 間 で な い 移 動  B  
3 b  最 短 総 所 要 時 間 で な い 移 動  C  
図 3 - 5の 分 類 Aの 場 合 で ， 駅 で 待 ち 時 間 が 発 生 す る 場 合 が あ り ， こ の 場
合 を 新 た に E（ 待 ち 時 間 発 生 ） と し て 分 離  
 
3.5 非効率な移動の発生要因  
非効率 が生 じる理由としては，最適 なルートが認知・利用 できてい
ない，特定 の交通機関 しか利用 していない，パスや宿泊地 の制約 があ
るなど「旅行者側 の問題 」と，交通 サービスレベルが低 い，乗 り継 ぎ
が悪 い，うまく情 報 が提 供 できていないなど「交 通 事業者側の問 題 」
があると仮定 する．また，最適 なルートを通 らず途中 での立 ち寄 りも
無 い場合 ，本源需要としての移動（鉄道に乗 る，車窓 を愉 しむなど移
動自体 を楽 しむ移動）である可能性 もあり得 るが，これを特 定不可能












4.1 分析対象地域における都市間移動の状況  
4.2         都市間移動の実態分析
4.2.1         最短総所要時間集中型 
4.2.2               単調減少型  
4.2.3      非最短総所要時間クラス集中型  
4.2.4               一様分布型  
4.2.5 最短総所要時間集中＋一様分布混合型  
  
 第 4 章 分析結果  
 













るいはユーザ数が 10 未満である．  
四国地方では，観測されたユーザ数自体が少なく，最大でも高松～松山間の










は以下の 5 種類に分類される．  
① 最短総所要時間集中型  
② 単調減少型  
 ③ 非最短総所要時間クラス集中型  
④ 一様分布型  
⑤ 最短総所要時間集中＋一様分布混合型  
各パターンに含まれる都市間の交通サービスの特徴を考慮し，以降の分析で
は次の都市間を対象とした．  
①  御殿場～富士吉田  
②  小田原～富士吉田  
③  由布院～熊本  
④  大分～熊本  












































1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
久留米～由布院
  
図 4- 2 単調減少型  
   
 
  





































1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
松本↔名古屋
   
図 4- 4 一様分布型  
  


































1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23
博多↔由布院







































小田原  107                
強羅  279 4               
御殿場  34 17 3              
甲府  1 0 1 2             
富士山  21 8 50 7 1            
韮崎  1 0 0 12 2 0           
長野  1 0 0 3 0 0 7          
松本  3 1 0 2 6 4 42 3         
上田  0 0 0 0 0 0 58 9 1        
飯田  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0       
岡谷  0 0 0 9 2 0 0 6 0 0 0      
岐阜  7 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 3     
大垣  10 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 9 2    
多治見  1 0 0 1 0 0 2 3 0 0 0 0 1 1   
美濃太田  1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 1 2 2  
高山  25 1 0 1 2 0 17 18 2 0 1 25 9 2 11 0 
静岡  67 2 2 1 2 0 2 0 0 0 0 1 2 1 3 7 
浜松  34 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 
熱海  173 6 4 0 2 0 2 0 0 0 0 3 3 0 0 4 
名古屋  401 24 14 3 29 0 27 24 6 1 0 40 23 18 26 201 
豊橋  24 1 0 0 3 0 1 0 0 0 0 2 0 0 2 15 
三河安城  9 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 1 
津  2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 1 
四日市  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
伊勢市  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 
名張  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 




























静岡  13           
浜松  143 1          
熱海  3 27 5         
名古屋  43 155 163 39        
豊橋  27 11 11 247 7       
三河安城  12 6 0 57 7 0      
津  0 0 0 22 1 0 2     
四日市  0 0 0 4 0 0 1 0    
伊勢市  0 1 0 16 0 0 4 2 0   
名張  0 0 1 8 1 0 9 0 8 2  
尾鷲  0 0 0 1 0 0 0 1 2 0 0 
 
  



















鳥取  5        
米子  0 2       
倉吉  2 1 0      
松江  2 6 0 1     
出雲市  2 0 0 3 0    
益田  0 0 0 0 0 0   
浜田  0 0 0 1 0 0 0  
大田市  0 0 0 0 1 0 0 0 
岡山  2 3 1 5 1 0 0 0 
津山  0 0 0 0 0 0 0 0 
広島  0 1 0 1 1 0 0 0 
福山  0 0 0 0 0 0 0 0 
三次  0 0 0 0 0 0 0 0 
新山口  0 0 0 1 0 0 0 0 
新下関  0 0 0 0 0 0 0 0 
厚狭  0 0 0 0 0 0 0 0 
新岩国  0 0 0 0 0 0 0 0 
徳山  0 0 0 0 0 0 0 0 
東萩  0 0 0 0 0 0 0 0 































岡山  7            
津山  3 0           
広島  29
2 
1 94          
福山  55 0 91 0         
三次  0 0 0 0 0        
新山口  4 0 6 0 0 3       
新下関  2 0 1 1 0 1 0      
厚狭  0 0 0 0 0 0 0 0     
新岩国  2 0 5 2 0 0 0 0 0    
徳山  5 0 6 2 0 1 1 1 0 0   
東萩  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0  
広島バス  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 



































徳島  0              
阿波池田  1 0             
阿南  1 0 0            
高松  3 0 0 5           
丸亀  0 0 0 4 0          
松山  0 0 0 9 0 0         
新居浜  0 0 0 1 2 2 0        
今治  1 0 0 0 1 5 1 2       
宇和島  0 0 0 0 0 0 0 0 0      
八幡浜  0 0 0 0 0 1 0 0 1 0     
高知  0 0 0 1 0 2 0 0 1 0 0    
中村  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0   
須崎  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0  
奈半利  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 
 
  



































博多  158               
小倉  47 4              
久留米  17 2 2             
直方  0 0 0 0            
佐賀  27 3 2 0 7           
唐津  5 0 0 0 0 0          
有田  8 0 0 0 0 0 0         
長崎  38 1 1 0 6 0 0 0        
佐世保  6 0 0 0 0 0 2 4 1       
松浦  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0      
熊本  58 4 13 0 5 0 1 8 1 0 15     
阿蘇  9 0 1 0 0 1 0 1 0 0 2 2    
宮地  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0   
新八代  2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 0  
人吉  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 
大分  9 1 3 0 0 0 0 0 0 0 10 4 0 0 0 
由布院  61 0 11 0 0 0 1 0 1 0 14 3 0 0 0 
中津  13 6 2 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 
日田  3 0 1 0 6 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 
佐伯  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
宮崎  1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
都城  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
延岡  1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
飫肥  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
小林  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
鹿児島中央  16 3 3 0 3 0 0 2 0 0 19 2 0 2 0 
川内  1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 
志布志  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
大分バス  6 8 1 0 1 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 





































大分  19               
由布院  18 3              
中津  0 2 0             
日田  3 2 0 0            
佐伯  0 0 0 0 0           
宮崎  1 0 0 0 0 1          
都城  0 0 0 0 0 2 0         
延岡  1 0 0 0 0 3 0 0        
飫肥  0 0 0 0 0 1 0 0 0       
小林  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0      
鹿児島
中央  
0 2 1 0 0 3 1 1 0 0 4     
川内  0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 0    
志布志  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0   
大分バ
ス  





5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 17 
 
  
 4.2 都市間移動の実態分析  
 
4.2.1 最短総所要時間集中型  






御殿場～富士吉田間では，最短総所要時間クラスである１時間が 50 人中 36
人で多数を占め，3 時間が 4 人，4 時間が 2 人，5 時間が 3 人，6～9，12 時間が
各 1 人となっている（ただし 12 時間のユーザは，御殿場駅で午前 0 時に補足
された後，午前 9 時にも駅付近で再度補足されている，同地に宿泊していて，
実際の移動は 3 時間である）．  
 50 人のうち，御殿場～富士吉田間のルート途中にある富士急ハイランドに 1
人 5，忍野八海に 3 人，東口本宮冨士浅間神社に 1 人 6が滞在したが，いずれも
パターン A に分類され，非効率な移動ではない．一方，別のユーザは富士急ハ


























































A B C D E 不明











3 2aⅰ  バス  アウト   





3 3 2aⅰ  バス  忍野八海   
4 3 2aⅰ  バス  五合目，ハイラ
ンド入口  
富士急ハイランドでは入口の
みで 2 時間滞在  
5 4 2aⅰ  バス  アウト   
6 4 2aⅰ  バス  忍野八海   
7 5 2aⅰ  バス  河口湖   
8 5 2aⅰ  バス  アウト   
9 5 2aⅰ  バス  アウト  富士吉田アウト間データなし  
10 6 1b バス  河口湖   
11 7 2aⅰ  バス  アウト，河口湖   
12 8 2aⅰ  バス  アウト   
13 9 2aⅰ  バス  ハイランド   
14 12 2aⅰ  バス  忍野八海  実際の総所要時間は 3 時間  
 
  














バス  アウト   
2 3 
A 











で 2 時間滞在  
5 4 A バス  アウト   
6 4 A バス  忍野八海   
7 5 A バス  河口湖   
8 5 A バス  アウト   
9 5 不明  バス  アウト  富士吉田アウト間データなし  
10 6 A バス  河口湖   
11 7 A バス  アウト，河口湖   
12 8 A バス  アウト   
13 9 A バス  ハイランド   
14 12 A バス  忍野八海   
 
  
 4.2.2 単調減少型  




小田原～富士吉田間では，最短総所要時間クラスである 3 時間が 21 人中 1 人
のみであり，4 時間が 6 人，6 時間が 5 人，7 時間が 3 人，8，9 時間が各 1 人，










御殿場プレミアム・アウトレットへ 1 日に 2 度も立ち寄る非効率なユーザも見





ット～箱根間を直通する路線バスが 1 時間に 1～2 便，御殿場プレミアム・アウ



































図 4- 8 小田原～富士吉田間ユーザのプローブ  
 

























 表 4- 7 小田原～富士吉田間の総所要時間および行動特徴  










3 2aⅰ  バス  芦ノ湖   
2 4 3a 鉄道  なし  小田原通過  
3 4 2aⅰ  バス  強羅   
4 4 3a 鉄道  なし  小田原通過  
5 4 3a 鉄道  なし  小田原通過  
6 4 3a 鉄道  なし  東京経由  
7 4 3a 鉄道  なし  小田原通過  
8 6 2aⅰ  バス  強羅   
9 6 2aⅰ  バス  一部不明  箱根内後半データなし  
10 6 2aⅰ  バス  芦ノ湖   
11 6 2aⅰ  バス  箱根  箱根御殿場間データな
し  
12 6 2aⅰ  バス  一部不明  小田原→熱海→富士山  
13 7 2aⅰ  バス  芦ノ湖   
14 7 2aⅰ  鉄道  医療研修施設  小田原通過  
15 7 2aⅰ  バス  芦ノ湖，アウト   
16 8 2aⅰ  バス  芦ノ湖，強羅，アウト   
17 9 2aⅰ  バス  芦ノ湖   
18 10 2aⅰ  バス  金時山，アウト   
19 10 2aⅰ  バス  アウト  東京発着，河口湖駅に 1
時間滞在，三島から新
幹線  
20 12 2aⅰ  バス  芦ノ湖，強羅，アウト  2 度もアウトに滞在  
強羅を 3 回経由  
21 12 3b 鉄道  なし  小田原通過  









1 3 B バス  芦ノ湖   
2 4 B  鉄道  なし   
3 4 D バス  強羅  箱根湯本で迷い  
4 4 B  鉄道  なし   
5 4 B  鉄道  なし   
6 4 B  鉄道  なし   
7 4 B 鉄道  なし   
8 6 A バス  強羅  大涌谷 1 周（プローブ少）  
9 6 不明  バス  一部不明   
10 6 E バス  芦ノ湖  不明（プローブ少）  
11 6 A バス  箱根   
12 6 不明  バス  一部不明   
13 7 A バス  芦ノ湖  (プローブ少 )  
14 7 D 鉄道  医療研修施設    








17 9 A バス  芦ノ湖   
18 10 E バス  金時山，アウ
ト  
箱根湯本駅に長時間滞在  
19 10 E バス  アウト  河口湖駅に長時間滞在  
20 12 E バス  芦ノ湖，強
羅，アウト  
2 度もアウトに滞在  
強羅を 3 回経由  
21 12 C 鉄道  なし  箱根湯本駅に長時間滞在  
  
 4.2.3 非最短総所要時間クラス集中型  




由布院～熊本間では最短総所要時間クラスである 2 時間が 14 人中 6 人で多















光地に滞在していない 3 人はパターン C，観光に滞在している 1 人はパターン

















図 4- 10 由布院～熊本間ユーザのプローブ  
 
  




















A B C D E 不明









1 2 3a 鉄道  なし   
2 2 3a 鉄道  なし   
3 2 3a 鉄道  なし   
4 2 3a 鉄道  なし   
5 2 3a 鉄道  なし   
6 2 3a 鉄道  なし   
7 3 3a 鉄道  なし   
8 3 3a 鉄道  なし   
9 4 3b 鉄道  なし  豊肥線経由  
10 4 3b 鉄道  なし   
11 5 3b 鉄道  なし   
12 10 2aⅰ  鉄道  阿蘇  豊肥線経由  
13 10 2aⅰ  鉄道  別府  博多，小倉経由  













1 2 B 鉄道  なし   
2 2 B 鉄道  なし   
3 2 B 鉄道  なし   
4 2 B 鉄道  なし   
5 2 B 鉄道  なし   
6 2 B 鉄道  なし   
7 3 B 鉄道  なし   
8 3 B 鉄道  なし   
9 4 C 鉄道  なし  大分駅で待ち時間発生  
10 4 C 鉄道  なし  久留米駅で待ち時間発生  
11 5 C 鉄道  なし  久留米駅で待ち時間発生  
12 10 E 鉄道  阿蘇  大分駅で待ち時間発生  
13 10 A 鉄道  別府  博多，小倉経由  




 4.2.4 一様分布型  
 
図 4-12，13 および表 4-11，12 に，一様分布型に分類される大分～熊本間の
プローブ，総所要時間分布，行動特徴などを示す．なお，由布院～熊本（由布
院は大分生活圏に含まれる）間のユーザ 14 人は別に分析している．  
大分～熊本間ではいずれのユーザも駅や線路上にプローブがあり，利用交通
機関は鉄道であると考えられる．総所要時間は 10 人のうち 3～6 時間が各 2 人，
7，9 時間が各 1 人であり，最短総所要時間クラスである 3 時間以外にも総所要
時間分布にとてもばらつきが見られた．  
総所要時間分布にばらつきが見られた理由として，途中の観光地への立ち寄

























図 4- 12 大分～熊本間ユーザのプローブ  
  















A B C D E 不明
 表 4- 11 大分～熊本間の総所要時間および行動特徴  






1 3 1a 鉄道  なし   
2 3 1a 鉄道  なし   
3 4 3a 鉄道  なし  久大線経由  
4 4 1a 鉄道  なし   
5 5 2aⅰ  鉄道  阿蘇神社   
6 5 2aⅰ  鉄道  阿蘇神社  神社周辺散策  
7 6 2aⅰ  鉄道  阿蘇山   
8 6 2aⅰ+ⅱ  鉄道  阿蘇神社  神社周辺散策  
9 7 2aⅰ+ⅱ  鉄道  草千里   
10 9 2aⅰ  鉄道  由布院  久大線経由  
 








1 3 B 鉄道  なし   
2 3 B 鉄道  なし   
3 4 B 鉄道  なし   
4 4 B 鉄道  なし   
5 5 A 鉄道  阿蘇神社   
6 5 E 鉄道  阿蘇神社  宮地駅で待ち時間発生  
7 6 E 鉄道  阿蘇山  阿蘇駅で待ち時間発生  
8 6 A 鉄道  阿蘇神社   
9 7 E 鉄道  草千里  阿蘇駅，宮地駅で待ち時間
発生  
10 9 A 鉄道  由布院   
  
 4.2.5 最短総所要時間集中＋一様分布混合型  
 
図 4-14，15 および表 4-13，14 に最短総所要時間集中＋一様分布混合型に分
類される博多～長崎間のプローブ，総所要時間分布，行動特徴などを示す．  
博多～長崎間では，最短総所要時間クラスである 2 時間が 38 人中 15 人で最
多を占め，3 時間が 4 人，4 時間が 6 人，5 時間が 3 人，6 時間が 2 人，7 時間






38 人のうち，博多～長崎間のルート途中にある太宰府天満宮に 2 人，祐徳稲


















図 4- 14 博多～長崎間ユーザのプローブ  
 




















A B C D E 不明









1 4 1b バス  なし   
2 4 1b 鉄道  なし   
3 4 1b 不明  不明  途中データなし  
4 4 2aⅰ  鉄道  祐徳稲荷   
5 4 3a 鉄道  なし  熊本  
6 4 3a 鉄道  なし  大村線  
7 5 1b 鉄道  なし   
8 5 1b 不明  不明  途中データなし  
9 5 1b 不明  不明  途中データなし  
10 6 1b 鉄道  なし   
11 6 1b 鉄道  なし  ハウステンボス→平
和公園→博多→太宰
府  
12 7 3b 鉄道  なし  佐世保  
13 8 1b 鉄道  なし   
14 8 2aⅰ  鉄道  ハウステンボス   
15 10 1b 鉄道  なし   
16 10 1b 不明  不明  途中データなし  
17 10 2aⅰ  鉄道  ハウステンボス   
18 10 2aⅰ  鉄道  太宰府天満宮   
19 12 1b 鉄道  なし  日帰り  
 
  









1 4 C バス  なし  長時間移動  
2 4 C 鉄道  なし  長時間移動  
3 4 不明  不明  不明  途中データなし  
4 4 A 鉄道  祐徳稲荷   
5 4 D 鉄道  なし  熊本を経由  
6 4 D 鉄道  なし  大村線を経由  
7 5 C 鉄道  なし  長時間移動  
8 5 不明  不明  不明  途中データなし  
9 5 不明  不明  不明  途中データなし  
10 6 C 鉄道  なし  長時間移動  
11 6 A 鉄道  なし   
12 7 D 鉄道  なし  佐世保を経由  
13 8 C 鉄道  なし  長時間移動  
14 8 A 鉄道  ハウステンボス   
15 10 C 鉄道  なし  長時間移動  
16 10 不明  不明  不明  途中データなし  
17 10 A 鉄道  ハウステンボス   
18 10 A 鉄道  太宰府天満宮   
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